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La conservacion de estos caminos, se hace 


“por medio de cuadrillas camineras que depen- 


den de los ingenieros de seccion al servicio del 
Departamento de Obras Públicas de la Nacion. 

Las principales de estas vias de comunica- 
cion son: el camino á Chile, por- Uspallata; el 
de Catamarca á Tinogasta, por la Sébila; los 
de Salta á Atacama, por la Poma y la Que- 
brada del Toro y el de Jujuy á Bolivia por 
Humahuaca y la Quiaca. 

Puede decirse que, á pesar de haberse inver- 
tido ingentes sumas en mejorar sus condiciones, 
el único de estos caminos que merece el nom= 
bre de tal es el de Uspallata, recientemente 
librado al servicio público, habiendo costado 
alrededor de ciento cuarenta mil pesos; los de- 
más, son simples sendas traficables para vehíi- 
culos durante seis meses escasos del año, los 
cuales deben ser rehabilitados en gran parte 
de sú extension despues de pasado el periodo 
anual de las lluvias. 

Las cuadrillas camineras que se ocupan de 
este servicio tienen generalmente un personal 
de 15 á 25 hombres, reclutados en su mayor 
parte entre lo peor de las peonadas del interior, 
que prefieren los quehaceres inherentes á la 
vida pastoril y, en último caso, los de las cua- 
drillas ferrocarrileras, en las que se paga me- 
jor jornal. 

Esta circunstancia; la renovacion constante del 
personal y la escasa vigilancia que pueden de- 
dicarles los ingenieros de Seccion, debido á las 
grandes distancias á que se hallan por lo co- 
mun unas cuadrillas de otras, son causa de 


que la conservacion de los caminos nacionales 
resulte cara y desproporcionados los gastos 
con los beneficios. 

Habria, pues, conveniencia en modificar el 
sistema usitado y llamamos sobre ello la aten- 
cion de los poderes públicos, á los que vamos 
á indicar un medio que, salvando los inconve- 
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nientes referidos, estaría llamado á producir 


importantes resultados en un órden de ideas 


muy ¿diverso pero.muy de actualidad. 

En estos momentos, en que un patriótico im- 
pulso mueve á gobiernos y pueblos en el sen- 
tido de dar á nuestro ejército una organización 
en relación.con . los adelantos modernos, á fin 
que su propia fuerza sea una garantia de paz 
y prosperidad para el pais; en estos momentos 
de iniciativas y reformas militares que deben 
alcanzar á todas las ramas del ejército sin es- 
cepcion, debe tambien preocupar seriamente la 
atencion de los directores de estas reformas y 
mejoras un factor que es de suma importancia 
en todo ejército regular: tales son los cuerpos 
de ingenieros militares. 

Existe actualmente un solo regimiento de es- 
ta clase, y si tenemos presente que desde su 
formacion no ha salido de esta Capital, hemos 
forzosamente de convenir en que sus clases no 
han de ser muy prácticas en la ejecucion de 
los trabajos que les incumben. 

Las cuatro compañias que lo forman tienen 
=ó deben tener 
los sargentos, cabos y cornetas, y su presu- 
puesto mensual es de 6,306 $, excluyendo $ 1,700 
destinados á sobresueldos de diecisiete ingenie- 
ros militares. 

Dos compañias de zapadores, minadores y 
pontoneros, con «un total de 150 hombres, so- 
brarian para mantener en perfecto estado de 
conservacion á cada uno de los caminos que 
hemos mencionado, de modo que,-con las pla- 
zas correspondientes á tres regimientos, podria 
aún atenderse sea la conservacion de algunos 
otros importantes caminos, sea la apertura de 
algunos nuevos, que podria iniciarse con mu- 
cha ventaja. 

Ahora bien, para llegar á este resultado, so- 
lo seria necesario crear dos nuevos regimientos, 
que requieren un gasto mensual alrededor de 
12.000 pesos, al cual podria atenderse con los 
actuales fondos destinados á conservacion de 
caminos pasándolos del presupuesto del Inte- 
rior al de (Guerra. 

Como se ve claramente, podrian conseguirse 
por este medio notables ventajas que, contra lo 
ordinario, no reclamarian mayor sacrificio. 

Poniendo al frente de estos regimientos una 
oficialidad escogida que tuviese los conocimien- 
tos técnicos indispensables, esta podria ocupar- 
se á-un mismo tiempo de la direccion de los 
trabajos y del levantamiento de planos topográ- 
ficos, altimétricos, etc, de las regiones donde se 
radicaran estos y conseguiriáse tambien, de es- 
ta manera, que esa oficialidad se familiarizase 
con las mil dificultades que de otro modo pu- 
dieran tomarlas de nuevo en un caso de nece- 
sidad. 

- Del mismo modo podria procederse por lo que 
respecta á compañias de telegrafistas; se están 
estudiando en estos momentos, en toda la Re- 
pública, numerosas líneas telegráficas, y seria 


330 plazas, no comprendidos' 
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el caso de mandar construir aquellas más in- 


_dispensables, encargándose su ejecucion 4 com- 


pañias formadas ad-hoc. So 

A parte de que podria obtenerse una regu- 
lar economia adoptando este medio, es conve- 
niente recordar la influencia que 'han tenido los 
servicios telegráficos en las últimas guerras. 

Alexis Belloc, en su obra.Za 7, elézraphie 
Historique, insiste sobre ello, é indica como uno 
de los factores principales del resultado des- 
graciado de la guerra franco-prusiana para la 
primera de estas dos naciones, el hecho'“de 
que «Mientras la Prusia habia logrado consti- 
tuir un servicio telegráfico perfectamente orga- 
nizado y capáz de llenar un rol muy impor- 
tante sobre los campos de batalla, la Francia, 
al contrario, confiada en su fuerza, se habia 
adormecido sobre sus laureles de Italia y no 
habia pensado siquiera en crear un cuerpo es- 
pecial de telegrafia militar! 

En cuanto á las compañias ferrocarrileras, 
creemos que podrian fórmarse, sin mayores in- 
convenientes, cuando las circunstancias lo recla- 
masen, bastando, por ahora, que la administra- 
cion militar dé instrucciones precisas 4 los ad- 
ministradores de ferrocarriles, á los del estado 
sobre todo, tendentes á «prevenir los inconve- 
nientes que podrian presentarse en un caso 
determinado. , 

Ch. 


Tarifas para el trasporte de frutos del pais 
en grandes cantidades 


CoNTINUACION—( l'Sase el número anterior) 


Volviendo ahora al ejemplo numérico que se 
refiere al trasporte de cereales resulta que: 


0 22== 11. 00,05 
J= 00289 + 


=0,0028.9 —- 0,006 3 
3» 300 
5 “o por ton. km. 
El coeficiente virtual para carga es en ge- 
neral 


¿=082 + 11. S + 40. S, 


(7) 


" (véase las conferencias citadas anteriormente) en 


la que S es la pendiente determinante y S, la 
equivalente. : 

Como las lineas que atraviesan la región de 
los cereales en la República són de llanura, les 
corresponde el coeficiente virtual ¿ = 1,00.— 
Entónces será: 


Y = 0,0028 -|- 0,0063 0,0091 $ por ton. 
km. y distancia de 300 kilómetros. 
Resulta pues que la tarifa mas conveniente 
es la de 0,0091 $ %% en vez de 0,013 $. que 
habíamos calculado ántes segun la fórmula (2). 
En efecto, para / = 0,013, tenemos: 


3,14. 120 
max P, = ——— (0,22 — 11:0,05—0,013. 300) ? 
0-15 : 
OA => 52418 toneladas 


y max. U, =— 52418.300 (0,0130 — 0,0032) 
— 138383 $" 
y para /"= 0,0091 
3,14.120 
max P, = ———— (6,22—T11. 0,05 —0,00y1. 300) 
0,13 : 
= 16747. 8,64 = 144'694 toneladas 
y max U,= 144694. 300 (0,0091 —0,004.2) 
= 212700 $ % 

La disminución de la tarifa de 1,30 centavos 

oro á 0,91 centavos oro, tiené pues como efecto 


casi hasta el triple y la ganancia de la empresa 
casi hasta el doble. 


considerarse como perfectamente exactos, sino 
únicamente aproximados y los he empleado solo 
con el objeto de demostrar en un ejemplo prác- 
tico los resultados que se pueden obtener. — 
Para determinar en cada caso especial el valor 
numérico que corresponde, es menester mucha ex- 
y periencia y tino administrativo por parte del ge- 
b rente del ferrocarril, el cual debe estudiar dete- 
; nidamente las diversas circunstancias que haya 
le que tener en cuenta, con el fin de arribar a lo 
: 38 que mas convenga para los intereses de la lí- 
Mo nea, que, como se ha visto, concuerdan con los 
intereses generales. 


> Terminaré con otro ejemplo que se refiere á 
3 trasportes á grandes distancias, de los produc- 
tos de centros cultivados que se hallan á poca 
E distancia entre si. 
3 La Paz, Mendoza y San Juan son estaciones 
. de la misma línea y se hallan á 908, 1050 y 
E 1200 kilómetros respectivamente de la Capital 
E Federal, que es su mercado principal para el 
A consumo de vino. 
b Las tarifas actualmente en vigencia son: 
A Entre Buenos Aires y La Paz......- $ 0,0115 por ton. km. 
pos, a z € Mendoza...... MOLES ass . 
> ES E San Juan-....- EOSTOO 4 EN, 
0 . Suponiendo que para el vino sean: 
m =>" 85 $” po: tan. 
3 -p aa 50 » » » 
3 KÓ= 1500.» 
= 1 =,.0,08 
E y =:700 ton. por km.* 
A u = ¡edo $ oro 
2 ¿$ = 0,03 
Es 2% = 0,05 
E o) 1.2 
3 tendremos, según la fórmula: (1): . 
1500. 0,08 
A =85-— 350 — ———— — 1,7 — 0,05:85 
700 - 
A = 28,88 


, y por consiguiente la tarifa mas conveniente, 
3 según la (6): 


- 28,88—50.0,05 oro 
Entre Bs. As. y La Paz /=0,00334- —_ 


28,88—50.0,05 


BJ « ». Mendoza f=0,0033+ = » 0,0116 » 
E 3.1050 : 
zs s 28,88—50.,0,05 A 
4 » San Juan /=0,0033+ = » 0,0106 » 
É z * 3,1200 


inmediato que la producción puede aumentar. 


Los valores numéricos empleados no deben 


= $ 0,0129 p t. km. 
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Espresando- en palabras este resilltado, se vé 
que la tarifa kilométrica debe ser la mas alta 
para los productos de La Paz y la mas baja 
para los de San Juan, mientras que sucede lo 
contrario actualmente, perjudicando igualmente 
los intereses de la empresa y los intereses ge- 


'nerales. 


A continuación -exporniemos una comparación 
entre los fletes actualmente en. vigencia y las 
que resultarian de la aplicación de las tarifas 
kilométricas calculadas en este artículo: 


DE EN VIGENCIA CALCULADAS 


oro por tonelada oro por torielada 


Bs. As. ¿La Paz $ 0,0115.908=10,44 $ 0,0129.908=11,71 $ 
“ 4 Mendoza “ 0,0118.1050=12,39 “0,0116.1050=12,18 * 
“ 4 S. Juan “0,1200.1200=14,40 “0,0106.1200=12,72 “ 


Se ve que el flete actual de Buenos Aires á 
San Juan es de $” 4,00 mayor que el de Bue- 
nos Aires á La Paz, lo cual és contrario á los 
intereses de la Empresa. A esta le convendría ' 
establece: casi igual flete para el vino proce- 
dente de San Juan que para el proveniente de 
Mendoza. : : 

En cuanto á la exactitud de los valores nu- 
méricos empleados, hago la misma salvedad 
que hice para el caso de los cereales. 


ALBERTO SCHNEIDEWIND. : 


POOL ERAS 


Obras de defensa contra el mar 


ROMPEO!.AS—-MALECONES—ESPIGONES, ETC. 


Nuestro ilustrado amigo i'colega, Caballero 
Luis Luiggi, Injeniero' Jefe «del Genio Civil ita- 
liano, ex-director de las o ras del puerto de Je- 
nova i actual director del de Liorna, nos ha 
obsequiado con un ejemplar de la «Memoria» 
que sobre. construcción de escolleras contra la 
acción del oleaje ó «de las .corrientes marinas, 
presentó al Congreso de Obras Marítimas ulti- 
mamente verificado en Londres. 

Creémos hacer cosa útil, para los injenieros 
arjentinos, publicando las conclusiones á que 
arriba el mencionado injeniero. 

Respecto de los rompeolas, diques, etc., de 
escollera, ) destinados á resistir el embate del 
mar, en las obras de puerto, dice el injeniero 
Lea 

1.) Que el tipo de dique actualmente más 
usado en Italia i que satisface perfectamente 'á 
las necesidades locales, es el constituido por una 
base de escollera revestida hacia, altamar con 
bloques artificiales, escalonados, regularmente 
alineados i bien arrimados.-—Superiormente se 
dispone, de ordinario, un muelle de halaje, pro- 
tejido por un muro de defensa. Ea 

Son. ejemplos caracteristicos, los diques de 
jenova —Civita vecchia ¡ Liorna (fig.: 1). 


A 
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PUERTO DE LIORNA-—- DIQUE DE LA VEGLIAIA 


Altura máxima de las olas 4 á 4,50 m —direccion $. O. 
ang. de incid. 1000 


alta mar ¡ 


3,23-2- 4350 EE 


Prof. dé mm Bat4 


EA 


Fondo de roca conquillifera 


2.2 Se dispone la base de escollera con un 
núcleo de piedras naturales, de 5 á 50 kg. de 
peso cada una, revistiendo el escarpe esterno 
con piedras de pe:o no menor de 2 á 3 ton.. 
más jeneralmente de 3 á ro ton.; i el talud in- 
terno con piedras de lg á 2 ton. 

En algunos puertos, donde existen canteras de 
escepcional bon- 
dad, se emplean 
bloques aún ma- 
yorés, hasta de 
100 ton. cada uno. 

Se asigna áes- 
tas escolleras es- 
carpes de 1: 1 15 
ó 2 de base hacia 
altamar, ide 1: 1 


2,60, 4,90 


, 
3, Y, 
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PUERTO DE CIVITA VECCHIA—MUELLE EXTERIOR 


Alt. max. de las olas 4 m dir S. O ang' de inc. 80- 


» > 
jeneralmente m. 4,50 X 2,00 X 1,75 
VEcCes..5,00 X< 2,00 X 1.754 2,0 m. 

Se ha reconocido conveniente achsflanar las 
aristas verticales de los bloques con facetas de 
o" 40 de ancho, pués se deterioran menos i re- 
sultan más económicos. 

El asiento de los bloques art ficiales se efectua 
mediante p ñtones provistós de cabria, con ca- 
brestante á vapor, icon el auxilio, no siempre 
necesario, de buzos. para las filas inferiores de 
bloques, i ordinariamente sin necesidad de ellos 
para las filas superiores. : 

No se emplea el mortero para unir los blo- 
ques entre sí, antes bién se considera que su uso 
sería perjudicial, pués no permitiría el libre 
asiento de aquellos, orijinado por el de la esco- 
llera base ó del terreno 'en que descansa la 
Obra. 

4." El revestimiento de bloques artificiales se 
perfila de manera que presente un talud esterior 
de 1:2, más jeneralmente de 1:1 i rara vez me- 
nor de 1:1.—Hacia el interior del d'que el es- 
carpe es á veces de 1:L5; las mas de las veces 
es aún mayor, i hasta vertical cuando se quiere 
que atraquen las naves. 

El revestimiento se basa en la escollera, á la 
profundidad donde las mayores olas no pueden 
remover Jos bloques ó piedras de que se com- 
pone el revestimien- 
to esterior de la 
misma, es decir, se 
estiende hasta las 
cotas —4,—6 ó—7", 
según las circuns- 
tancias locales i po- 
tencia de las olas, 
-que en algunos ca- 
sos pueden  alcan- 


, . y 
á 2,00, 1á 
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Fondo pétreo cubierto de un pequeño estrato de arena 


ó 1 14, según la magnitud de las piedras dis- 
ponibles i la esposición del dique al oleaje. 


3." Los bloques artificiales para los revesti | 


mientos son por lo común de hormigón, com- 
puesto de 1 parte de cal, 2 de puzolana i 4 de 
pedregullo. 

Se da á estos bloques el mayor volumen com- 
patible con los medios de que se dispone. Tienen 


zar 6 ií 6,50 m. de altura. - 
A. veces el revestimiento se estiende hasta. 


.cerca del fondo ó hasta el mismo fondo, espe- 
cialmente si .en la localidad hai deficiencia de 


piedras naturales ó no se pueden- obtener de 
dimensiones tales que den al escarpe la necesa- 
ria estabilidad. 

El revestimiento de bloques tiene su mayor 
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- espesor cerca del nivel ordinario del mat, donde 
mide siempre de 8 4 12 m. por lo menos, según 
la violencia de -las olas, ise eleva fuera del 
agua de 3,50 á 4,50 m.; raramente más ó menos. 

5. Si el dique sólo debe servir como rompe- 
olas no se necesitan” otras obras. «El dique de la 
Vegltara en Liorna: (fig. 1), i la parte esterior 
del dique Grano en. Jenova, son tipos caracte- 
rísticos. 

Si el dique debe servir á la vez para el ha- 
laje de los barcos ú operaciones comerciales, se 
construye tras del revestimiento de bloques, una 
banqueta de 6 á 10 m. de ancho, protejida ha- 
cia alta mar por un muro de defensa de 3»á 4 m. 
de espesor i de 6 á 10 m. de. altura sobre el 
nivel del mar. La faz superior del muro se dis- 
pone jeneralmente á guisa de-ronda. 

La fundación de la banqueta i muro de de- 
fensa, que antes se hacía de hormigón sumerjido 
en agua dentro de ataguías, se hace ahora casi 
siempre con bloques artificiales que no están 
sujetos á ser lavados por el mar, i dan resul- 
tados más satisfactorios. 

El dique Galhera del puerto de Jenova i el 
de Civitavecchia (fig. 2) son tipos caracterist- 
cos de esta especie. 

6.” El tipo de diques con bloques artificiales 
regularmente escalonados, es de fácil i rápida 
construcción, poco sujeto .á deterioro por causa 
de fuerza mayor, i de- coste relativamente mo- 
derado. Ademas requiere una conservación de 
min'ma importancia. 

En cuanto á la defensa de las márjenes contra 
las corrosiones del mar, confirmando las. teorías 
emitidas por los injenieros hidráulicos italianos, 
espone: 

1.” Para defender una playa contra las corro- 
s.:ones del mar, los espgones son las obras que 
dan. resultados más seguros, con la condición, 
se comprende, que dicha playa sea alimentada 
econ cierta cantidad de materiales de trasporte. 

2.” Si la playa debe entarquinarse en una 

cierta estensión, los espigones deben ser cortos, 
de manera que su cabeza Ó morro quede más 
acá de -la línea neutral, que es la corresp>n- 
diente á aquellas - olas: que trasportan la máyor 
cantdad de material á lo largo de la costa. 
[En la ribera ligure, donde las olas reinantes 
parten del sector S. E. i tienen 1,50 á 2,09 m. 
de altura, i las predominantes emanan del sec: 
tor S. S. O. i alcanzan alturas de 5 á.6.m., se 
acostumbra dar á los espigones lonjitudes de 
3o á 7o m., de manera que sus morros calen 
de 344 m] 
La distáncia de los espigones entre si es or- 
dinariamente de 200 á 3oo m.,.1á veces hasta 
de 500 m, según el mayor ó menor caudal de 
materiales que alimenta la playa. 

3. Si esta debe «ser entarquinada en un tre- 
ch> re'ativamente p=queño, se-requiere un espi.- 
gón largo 1> suficiente para que atraviese la li- 
nea neutral mencionada, 1 se prolongue más-allá 
de la misma. 


4: Com>-con frecuencia es mui dificil deter- 
minar qué olas trasportan la mayor cantidad 
de material á lo largo de la costa. conviene, 
por prudencia, lim tar la lonjitud de los espigo- 
nes i esperar el resultad> de la esper:encia para 
fijar la mayor estensión necesaria, 

5. Lo; espigones deb>rán construirse de ma- 
nera de poder aguantar cedimientos sin graves 
daños, i, por tanto, conviene hacerlos de esco- 
llera de piedras, antes que de mampostería ú 
hormigón. 


Los detalles interesantes sobr las múltiples 
obras marítimas efectuadas en varios puertos 
italianos con diversos tipos de escolleras, asi 
como sobre el entarquinamiento de parte de la 
costa ligure en la proximidad del rio Polcevera, 
donde las corrosiones amenazaban destruir la 
vía férrea de la línea Jenova-Ventimiglia, podrá 
encontrarlos el lector interesado en el «Giornale 
del Genio Civile» donda fué publicada la Me- 
moria del injenisro Luiggi. 

S. E. BarABINO 


DEPÓSITO DISTRIBUIDOR 


(Provision de agua de la Ciudad de Buenos Aires) 


La importancia del edificio destinado á la dis- 
tribucion de agua á esta ciudad, bajo el doble 
punto de vista de su construccion y su destino, 
asi como el hecho de haber recientemente pu- 
blicado uno de nuestros más reputados higienis- 
tas un plano de él que no responde al proyecto 
que ha servido de base á la construcción del 
edificio existente, sinó á un proyecto abando- 
nado, nos han “inducido á dar.en las columnas 
de le REVISTA TÉCNICA algunos planos, foto- 
grafias y datos referentes al mismo, habiendo 
conseguido los elementos para hacerlo, debido 
á la amabilidad de los ingenieros señores Guiller- 
mo Villanueva y Luis A, Huergo. 

Las láminas que publicamos con tal motivo, 
son: 

1.2 Vista exterior del edificio, 
2.2 Plano general  » » 
3. Corte vertical >» » 
4. Vista interior >» » 


_Entre todos los edificios públicos de este Mu- - 
nicipio, ninguno llama más la atencion segura-* 
mente, que él limitado por las calles Gral. Via- 
monte, Córdoba, Rio Bamba y Ayacucho. 

La elegancia de sus líneas; la profusion de. 
mayólicas que adornan sus fachadas, atrayendo 
gratamente la vista, y la armonia que se. nota. 
en su conjunto, lo caracterizan entre todos los 
edificios existentes en esta ciudad. , 

Muy poco, sinó nada, han de reprocharle los 
estéticos; pero aquellos que tengan en cuenta 
su destino y visiten su interior, han de preten- 
der, sin conseguirlo, disipar algunas dudas que 
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se traducen en los interrogantes siguientes: ¿qué 
necesidad había en 'gastar más dé un millón de 


pesos oro en cubrir los frentes de un edificio. 


de esta naturaleza con mayólicas?, ¿acaso nó hu- 
biera sido mucho más económico y adecuado 
á su destino, el revestirlos, en parte, con el mo- 
desto granito del Tandil, material sério y pro- 
ducto nacional; adoptando para el resto del edi- 
ficio el tan en voga reboque de simil-piedra?. 
¿Qué significa esa extensa superficie de terreno 
libre nó utilizadosy sin provecho alguno ni para 
el establecimiento ni pura el fisco, que podría, 
por medio de una inteligente adaptacion, con- 
seguir una parte del interés que representa el 
capital invertido? 

Participamos, por nuestra parte, de estas ideas; 
creemos que podria haberse sacado mejor par- 
tido de los dos millones seiscientos mil pesos oro 
que cuesta esta construcción, nó 2mcluido el ter- 
reno, y más, que podría haberse conseguido un 
buen edificio, adecuado y de buen gusto arqui- 
tectónico, sin haber empleado tanto dinero en él. 

Tal vez se objete que la instalacion en su 
recinto de baños—como primeramente se había 
pensado—ó de otros servicios públicos; y la aglo- 


meración de gente á que estos darían lugar, 


podría ser perniciosa para la buena calidad de 
las aguas almacenadas en los tanques, pero, á 
parte de que estos temores no revisten la serie- 
dad requerida para hacer una >bjeccion de esta 
indole, por faltarle el apoyo de la opinión fun- 
dada de personas competentes, nos inclinaria- 
“mos, en el peor de los casos, á creer que, aún 
asi, el mal habría tenido remedio. 

Antes de entrar en los detalles de esta cons- 
truccion, queremos dejar constancia de que la 
actual dirección, á cuyo cargo sé hallan las 
obras de salubridad, nada ha tenido que ver en 
la: ejecución de ella, y que, de consiguiente, no 
participa de las responsabilidades, así como del 
honor que puedan resultar de haber dotado de 
este hermoso y útil edificio á la Capital de la 
República. 


El Depósito distriburdor, se halla ubicado en 
la parte mas elevada de la ciudad, es decir, en 
el punto mas conveniente. ; 

La forma del edificio es cuadrada 
dos tienen 100 m. 

Sus paredes son de ladrillos, asentados en 
mortero de arena y cemento en proporcion de 3:1. 

El cubo total de mamposteria, inclusive los 
cimientos, es alrededor de 30.000 'm.3 

Su altura total, desde la: véreda hasta las 
piedras de asiento para las armazones .del te- 
cho es = 2590. 


y sus la- 


Tiene 3 pisos y cada piso 4 tanques reser- - 


vorios para el agua. 


El nivel del fondo de los: tanques sobre la 


vereda es: 

En el 1.* piso = 1010 
» » 22 » 1540 
> e »”» == 2075 
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- Además, existe un tanque de incendio, cuyo 
fondo se encuentra á 2985 sobre la vereda: 

. La capacidad de los tanques”en los diferen- 
tes pisos es casi uniforme; los doce tanques de 
servicio tienen una capacidad total de 71500 m3 

Los forman chapas de fierro dulce de 10 m.m. 
de espesor, unidas. por fierros ángulos y asegu- 


, radas con remaches; al interior, para resistir la 


presión del agua, las paredes están aseguradas 
por medio de diagonales de fierros planos. Cada 
tanque está provisto de un caño de entrada; 
uno de salida y otro de desborde. 

Soportan los tanques viguetas Ide .200 m.m: 
de altura, pero, para permitir su libre dilatación 
é igualar el asiento de las chapas, se han colo- 
cado pequeños rollos entre ambos. 


Las viguetas descansan sobre vigas I, de 0.50 m- 
de altura, reforzadas con fierros ángulos, y estas, 
á su vez sobre” columnas del fierro fundido, 
por medio de cojinetes movibles en uno de sus 
extremos. 

Los pilares que sirven de apoyo á los tan- 
ques pasan por los tres pisos, sirviendo tambien 
de sosten al techo. 

El peso máximo que puede resistir un pilar 
ha sido calculado en 550 ton., resultando asi 
cuando están llenos de agua los tanques de los 
tres pisos y-con viento fuerte desfavorable. 

Cada pilar consiste de cuatro columnas de 
fundicion, unidas eficazmente cada 260 por 
medio de-chapás horizontales. : : 

El edificio ha sido dividido en 4 departa- 
mentos, correspondiendo cada uno á uno de 
sus ángulos; por cnyo motivo hay tambien 4 
grupos de pilares. En el centro de cada grupo 
hay 12 pilares con sus columnas fijas en la 
base y adheridas á los cimientos por fuertes 
pernos; las demás columnas: de los 33 pilares 
restantes de cada "grupo, son articuladas en su 
base y todas pueden considerarse articuladas 
en su extremidad superior. 

La distancia entre los ejes de los pilares es 
de 6:10. , 

En total hay 45x4 = 180 columnas. 

El peso total de fierro empleado en esta 
construccion, incluyendo columnas, tanques, 
vigas, armazones. de techos, etc., es de 16,800 
toneladas! ; 

Para armar la parte metálica, se ha trabajado 
durante y años y 2 meses, empleándose, término 
medio, la fuerza de ¿00 hombres diariamente. 


La fábrica que ha proveido todos los fierros 
empleados en esta construccion, es la de Coc- 
kerill, de Bélgica. : 

La cañería, válvulas esclusas, de retencion y 
desagúe y, en general, todo el mecanismo de 
distribucion, sale de la casa inglesa de Green- 
field. 

Pasando “ahora á la administracion de tan im- 
portante. establecimiento, y teniendo presente 
que él funciona dia y noche, sin solucion de 
continuidad, hemos de llamar la-ateneion sobre 
el escaso personal que se ocupa en él: 


1 mecánico : 
I id. segundo 

4 Llaveros 
1 Jardinero 
1 id. 

1 Guardian 


ayudante 


9 personas, de las cuales “4 prestan 
sus servicios por la noche. Los sueldos dé'esté 
personal suman 700 $ Mz al mes, ó sea un pro- 
medio bastante reducido de $ M 77,77 por per- 
sona. 

La alimentacion de los tánques se efectúa por 
medio de caños procedentes de las bombas'im- 
pelentes del establecimiento de la Recoleta, en 
número de 5, de los cuales 3 de o”o1 y 2 de 
o” 84 de diámetro interior. Como se vé el nú- 
mero de caños alimentadores és más que sufi- 
ciente para garantir la regular provision de los 
tanques. : ] : 

Los caños distribuidores son tambien 5:2 
de o.” g1, 2 de o.” 61 y 1 de o.” 84 de diámetro 
interior. 

Los tanques de cada piso se comunican todos 
entre sí, por medio de caños de o” 533 de diá- 
metro int.; los de alimentacion que dán á la 
calle Córdoba y los de distribucion, á la de Via- 
monte, pueden aislarse ó comunicarse á voluntad. 

La operacion de la alimentacion de los tan- 
ques y toda la distribucion de agua á la ciu- 
dad, se hace por medio de las siguientes 


Total 


Válvulas esclusas 
18 de o.” 762 de diám. 
14» o*"ó6I0o » » 
24 >» 0.533 >» > 
IT.» 07450.» > 
1» 0.380 » > 


Válvulas de retencion 
6 de 0." 762 de diám. 
14 >» O”"610 » > 

Válvulas de desagiie 
24 de o.” 150 "de diám. 
yl A O OS > 

Total, 103 válvulas esclusas, de retención y 
desagúe. 

Dos veces al año, generalmente, se pintan los 
tanques con 20 3 manos de mínio, limpiándosé 
préviamente, á cuyo efecto se larga el agua al 
conducto de desagile, que sirve tambien para re- 


* cibir las aguas provenientes de los desbordes de 


los “tanques. 

En la ofitina de guardia, existen 6 aparatos 
automáticos: por medio de los cuales se obtie- 
nen¿diagramas indicando las variaciones de la 
altura del agua en los tanques durante las 24, 


“horas, y 4 hidrómetros que sirven de control 
fdeélos anteriores. Hay, además, 5 manómetros 
_Bourdon, que indican la presion en el origen de 
“las gañerias, maestras distribuidoras y por los” 


cuales se tendría.inmediatameñte conocimiento. 


| estábl8cimiénto si llegase 4 producirse pe 


rotura de alguno de los caños distribuidores. 
El establecimiento se halla unido, por medio 


| 
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de una línea telefónica directa, con el cuerpo 


: de bomberos, el cual dá aviso toda vez que se 


produce un incendio en el rádio que abarca el 
servicio de las aguas corrientes; en este caso, 
se levanta la presion del agua, aislando los tan- 
ques del primer piso por medio de las válvulas 
de retencion. 
== Con los datos que anteceden y el cuadro 
comparativo de consumo de agua en el mes 
de Mayo, durante los últimos 4 años—que pu- 
blicamos á continuacion—creemos que nuestros 
lectores se hallarán en condiciones de valorar 
en toda su extension la importancia del Depó- 
sito Distribuidor, uno de los establecimientos 
que hacen honor á esta Capital, por no supe- 
rarle otro similar en ninguna otra ciudad. 
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Sobre la longitud en que puede detenerse 
completamente la marcha de- un tren por medio 
: de los frenos 


(INFORME RECAIDO BÑ EL EXPEDIENTE “RaYL pon GUILLERMO 
Y DOÑa CARMEN VERSUS EMPRESA DEL F.C. bel Sun”, POR EL 
INGENIERO ÁLEREDO EL BONO, ING. DE 1,2 CLaseÉ EN La Du 
REGCION GENERAL DE F. C. NacionatEs.) 


Con el oficio que precede, el Sr. Juez de lo 
Civil de la Capital remite á la Direccion de 
FF. CC. NN. el exped ente caratulado «Rayl 
D. Guillermo y D.* Cármen contra empresa del 
F. C. del Sud» á los efectos del auto de fojas 
20 del mismo expediente, ó sea á los efectos 
que se indican en lo principal del escrito de fo- 
jas 17 de la prueba del actor.—(V. foj. 19.) 

El expediente—á peticion de la parte actora 
—habia pasado ya-una vez á la Direccion para 
«que informara sobre qué distancia se necesita 
para detener completamente la marcha de un 
tren que lleva una velocidad-de 18 á 20 km. 
por ¡hora compuesto de la locomotora i setenta 
Wagones, de los cuales, diezi seis descargados.» 
—La Inspeccion, con fecha 14 Diciembre 1894, 
dijo que era'necesario cxnocer la” pendiente de 
la línea. en el punto en que el accidente ocurrió. 

Ahora, el Actor, én el escrito citado de fojas 
17, dice: «que me he notificado del Dictámen 
«de la Direccion G.. de FF. CC. en el que ma- 
«nifiesta no poder informar por falta de datos ¡ 
«en consecuencia vengo á ped r como diligencia 
«de prueba, se le pase en. vista el expediente 
«para que por medio. de sus oficinas. técnicas, 
«informe, —teniendo en cuenta los datos sumi- 
«nistrados por los testigos presenciales en sus 
«declaraciones—si era posible -la sujecion del 
«tren ántes de llegar al sitio donde se” encontra- 
«ba tendido el padre de mis mandantes.» 

Los datos sumin'strados 
senciales (foj. y á 14) son: 


“1, Qué el accidente ocurrió 4 la alturá de * 


los km. 104—105. 
2. Que el tren era de carga ¡ corria pen- 
diente abajo. : E 
3-” Que su velocidad era de 18 á 20 km. por 
hora. A 
4. Que se cmponia de la locomotora i 70 
wagones (de los cuales 16 descargados). 
5. Que, en dia claro, un ca allo puede divi- 
sarse á uná distancia de 500 á 1000 mts. 
“segun el primer declarante, i á lo mas 7 
cuadras — 130 Xx 7 = g10m. segun el otro.. 
Respecto de la distancia á: la que puede 
distinguirse si un caballo está ó no ensillado 
no. son concordes las declaraciones. : 


: Para saber siera posible: la sujecion del tren 
antes de llegar al. sitio del accidente, seria in- 


dispensable conocer con exactitud la distancia... 
á la cual el personal de la locomotora pudo ó.. 
debió haber divisado á la víctima;—Esta dis-.. 


tancia no se menciona en las declaraciones; ¡— 


no. puede decir «si 


por los testigos pre- | 


—= 


si bien en ellas se habla de la distancia á la 
que puede divisarss un caballo, hay en ellas 
- demasiada discordancia para que pusda tomarse 
en cuenta su contenido. es 
Podría, hasta cierto punto, relacionarse 1 
percept bilidad de un caballo con la del hombre 
que ha sido víctima del accidente,— pero no 
corresponde á esta Inspeccion entrar en mérito 
del expediente, debiendo solo dictaminar sobre 
datos positivos. E 
Así mism> no se dice cuanto tiempo medió 
desde el momento en que fué divisado el bulto 
hasta cuando principió la accion eficaz de los 
frenos. pudiéndose hicer notar que en el caso 
de que haya sol, animales sobre la via, la accion 
de los maquinistas puede limitarse á asustarlos 
. con el silbato, llamando la atencion de los 
guarda-frenos y disminuyendo un poco la velo- 
cidad, sin detener del todo la marcha del tren, 
—sinó "en el caso que pudiere haber peligro de 
desc irrilamiento. (V. Regl. de los ferro carriles 
Provinc., art. 127). : : 
A. consecuencia de lo dicho, el que suscribe 
era pos:ble sujetar el tren 
«antes de llegar al sitio del accidente, sinó que 
«se plantea el problema en estos términos: 


Si un tren de carga, compuesto de una loco- 
motora, 54 wagones cargados 1 16 descargados, 


corre. en pendiente abajo sobre una vía incli- * 


nada al 12%, con una velocidad de 18 á 20 km. 
Por hora, 1, en un momento dado 1 en un punto 
dado. A, se cierran contemporáncamente todos 
los frenos asi de le locomotora como de los ve- 
hículos que los. tienen, “¿que trecho ó longitud 
x de via recorrerá dicho tren desde ese punto 
A hasta el punto en que se detendrá comple- 
tamente? : : 


Si se indica con P el: peso total (locomotora, 


«vehículos i carga) i con m = — la masa de un 
tren que camina con la velocidad de V km. por 
pene > 1000 V V » 
hora ES 7 A Ez Y ts, por segundo] 
A o OOO OÍ 

lá fuerza viva del tren en un instante cualquie-- 
ra será, siendo v. constante: 

, : ES e dd 
str o mMV*== 
g 


Si el tren corre pendiente :abajo, i a es el 
ángulo que la via hace con la horizontal, el 
tren será arrastrado pendiente abajo por la com- 
ponente de su propio peso - 

ES PS : 
s:endo a mui pequeño, puede admitirse que: 


: 1 - EEES A 
sen a —tg. 2 = —, siendo 7 la pendiente /... 
o de pe loo 


En consecuencia, si x es'el trecho. que el tren 
recorrerá desde cuando: principia la accion de 
álos freñós hasta detenerse . completaméñte, el 


Val. 


|"tra ajo de la pendiente -por el espacio y séra: * 


1000 


y 


“ADA? 
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Llámense ahora con: 

W las resistencias pasivas (en kg. por cada 
- tond. del peso P) que opone el tren entero 
al movimiento en via horizontal i recta. 

/ e. coeficiente de rozam'ento entre la rueda 
i el zapato del” freno. 

p el peso en tond de la locomotora 1 de 
los vehiculos frenados. 

Es entonces evidente. que el trabajo. 


vV 1 
E ho ) 
A 1000 


debido á la fuerza viva del tren i á la pendien- 
te, quedará anulado, al t*rmino del recorrido y, 
por el trabajo desarrollado—en el mismo recor- 
rido, —por los frenos i por las resistencias pa- 
sivas W. 

Si, se quiere expresar el peso p frenado en 
«por cientos» del peso total P del tren, puede 
establecerse, ind'cando con B ese «por ciento», 
la proporcion 


PERRAS 

P. 100 
de la cual: 
¡RE 

100 


El trabajo desarrollado por los PO nOS será 
entonces: 
: sb FAB BP 3 
qe 100? 
el trabajo debidoá las resistencias pasivas, será: 
WxrP 
1000 
De modo que el trabajo total resistente será: 
Pp (=s PEA ) 
100 1000 
Deberá ser entonces: 


ab + o) Sra (É E ) 


de la A se saca: 


$2 
2 
Y» == A EA 
FB wW i 
100 ' 1000 1000 


Debe tambien añadirse al espacio que el tren 
recorre durante el tiempo que-se emplea en 
apretar los frenos. 

Si se emplean n segundos, ese espacio será 
n v, por consiguiente el trecho x será: 


y? 
28 
n = FB d W ; +>.nv 
100 _.- 1000 LO0O 


Ó sea, 
siendo ES 
51,02 y? 


EAN 


+.nv (1) 


Si se quiere hacer uso' de la velocidad V, 
será: 


393 V? nv 
AE PR 


De cualquiera de estas dos fórmulas se pue- 
de sacar el valor x que se busca. 


KE 


Los valores del coeficiente / de rozamiento, 
los calculo con la fórmula: 
pa V 5d 


eS SST Ie 5 SS 1) (3) 


en la que, e es 2,718. base de los logarit- 
mos neperianos i V la velocidad en km. por 
hora. —Esa fórmula fué establecida por Franke, 
en base á las esperienc'as de Galton. 

Los valores que de ella resultan, sirven para 
«tiempo seco», debiendo disminuirse de un yo % 
en tiempo húmedo, 


La resistencia pasiva unitaria W por Epoeiada 
de P, será dada por la fórmula: 


W =-2,50 |: 0,0005. V? (4) 
(experiencias del Di:ectorio de low FF. CC. del 
Estado, en Alemania, 1889.) 


(Continuzrá.) 


TRAMWAYS MOVIDOS POR CABLE 


(DE LOS ESTADOS-UNIDOS) 


Hemos recibido una interesante correspon- 
dencia, que el señor Jorge Navarro Viola nos 
ha remitido desde Nueva York, en la que hace 
una minuciosa descripcion de los tramways 
movidos á traccion por cable. 

Sentimos que la extension de tal trabajo sea 
un inconveniente para publicarlo integro en las 
columnas de la REVISTA TÉCNICA y que el 
exceso de materiales nos obligue á extractarlo. 

Trataremos, al hacerlo, de no omitir lo esencial. 


Cabe á la ciudad de San Francisco de California el honor 
de haber sido la primera en América que inauguró los tran- 
ways movidos por cable. El proyecto presentado y luego ejecu- 
tado por el Ing. Andrés S. Halidie, encontró—comó toda in- 
novacion encuentra—gran resistencia y oposicion por parte 
del cuerpo deingenieros y aún por el público mismo;: pero bás- 
tenos saber que concluyó por realizarse y que el tramway se 
inauguró en el año 1873. Actualmente, 40 líneas emplean este 
sistema en diversas ciudadés de-este país. 

En Nueva York, recien se puso-en práctica en 1885,debido 
á varias causas de detalle, tales como los escrúpulos de la 
municipalidad para: dar el correspondiente permiso, considerán- 
dolo como atentatorio á la seguridad de-las-personas, á causa 
de su gran velocidad y visto los numerosos accidentes que 
se habian producido en otras ciudades por causas que más 
adelánte indicaremos. Pero existian también razones de mayor 
peso; una de ellas era la decidida oposicion que le hicieran 
las compañias de tranways de traccion á- sangre, pues creian 
que éste medio de rápido trasporte las echaria por tierra, de- 
jándolas sin pasageros: erróneá idea, pues, así como aumentan 


AS 
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los medios de trasporte, aumenta, en la misma proporcion, 
el númzro de pasageros trasportados. / 

Además, la empresa iniciadora del proyecto ela una compa- 
ñia de tranways de traccion á sangre. Naturalmente, los coche- 
ros protestaron, por representar el nuevo sistema un aumen- 
to de trabajo para ellos y la necesidad de mayor atencion, des- 
treza é inteligencia en el manejo de los coches; los caballeri- 
zOS y peones de cuadra, que sumaban alrededor de 500, pro- 
testaron tambien, por la sencilla razon. de que, suprimido el 


caballo no se necesita quien: lo:cuide; los mayorales veian” 


claramente que si,se aumentaba la velocidad, se necesitaban 
menos coches contemporáneamente en la línea para obtener el 
mismo servicio, fuera de que lós coches contenian mayor nú- 
mero de -pasageros, lo que importaba la reduccion de su nú- 
mero. 

= Todo este numeroso gremio se vió pues unido y de acuerdo 
en este punto: luchar contra el-cable, con: esa desesperacion de 
la lucha por la vida, y como unidos formaban una respetable 
masa numérica digna de tenerse en cuenta, la compañia se en- 
contraba nadando contra la corriente, y en tal posicion se 
avanza siempre despacio aún cuando el esfuerzo sea grande. 

Y” luego, la causa real y principal de la tardanza residia en 
qua el establecimiento de un cable en una gran ciudad como 
Nueva York, —y peor aún cuanto más antigua es—, ofrece 
encrmes dificultades materiales para su ejecución, á causa del 
sinnúmero de cañerias qua forman una especie de red en el 
subsuelo, encontrándose allí mezcladas y confundidas las cana- 
lizaciones de aguas corrientes, de gas de diferentes compañias, 
de vapor, pneumáticas, eléctricas, etc., etc., caños de toda es- 
pecie que desde tiempo inmemorial han venido acumulándose 
allí y que, á mJida que las compañias han desaparecido, han 
ido quedando abandonados en desordenada confusió.1, sin que 
nadie se haya tomado el trabajo ó sin que exista al presente 
una persons que pueda decir cuales són los caños actualmen- 
te en servicio activo y cuales los que han pasado al estado de 
simples objetos históricos. Empezar á cortar caños ó á des- 
viarlos para el establecimiento del cable, representaria una in- 
terrupcion, —aunque fuese momentanea—, de los diferentes 
servicios públicos á que éstos se hallan destinados y acarrea- 
ria como consecuencia las unánimes protestas de la prensa, 
—que forma la opinion—, y del público,'que tan contento es- 
tá siempre de poder protestar contra las innovaciones; protes- 
tas que vendrian acompañadas de un sinnúmero de demandas 
por daños y perjuicios por parte de las: compañias y de sus 
abonados. Así, pues, se necesitaba mucho tacto para la obra 
y más de una vez se han pasado días y días buscando al 
propietario de tal ó cual caño. 

En fin, todo tiene su término, y el de esta línea llegó jun- 
to con el año 1885, Su estension era de 13 1/4 kilómetros y 
la empresa constructora fus la compañia de tramways de la 3.1 
avenida, —la más rica de los Estados Unidos. Desde los pri- 
meros tiempos pudo notarse la magnitud del éxito que iba á 
coronar tantos “esfuerzos y ya la compañia empezó á estender 
sus planes á más largos trayectos. Hoy, Nueva York cuenta 
con varias líneas movidas por” cable. 

Las ventajas del cable sobre los tramways á sangre son mu- 
chas y tan grandes que hace casi inútil ennumerarlas Desde 
luego, para el Municipio, implica mayor limpieza, por que se 
suprime una gran cantidad de caballos que ensucian las calles, 
infectan la atmósfera y destruyen el pavimento, y también me- 
nos acumulacion é- incomodidades para el tráfico. Para los pa- 
sajeros la ventaja reside en la velogidad, ya que el precio 
permanece el mismo (uniformemente de 5 cents, oro para cual- 
quier trayecto en Nueva York). Se dice que son más peligro- 
sos que-los tramways á sangre, y así debe ser, puesto que 
el número: de accidentes aumenta siempre en'razon directa de 
la velocidad; pero de algunos años á esta parte los aparatos 
de que están: provistos se han «modificado y multiplicado de 
manera á hacer ilusorios muchos de los peligros de otros 
tiempos que son, en todo caso, mucho mas para los. peatones 
que para los pasajeros. En los Estados Unidos, sin embargo, 


“la gente está acostumbrada al orden: no cruza las calles sinó 


en los puntos .indicados al afecto (las esquinas) y. espera 
siempre para hacerlo que “el tramway haya pasado. Pero Jos 
que sacan las mas grandes ventajas de este sistema de trac- 
cion, no son ni-sel Municipio ni los pasajeros: sont-las Em- 
presas que lo: esplotan; “son los accionistas. + 

Los gastos de instalacion y equipo de una línea por cable 
en una pequeña ciudad, se pueden calcular á:razon de 105.000 
pesos oro. por. ktlómetro. En una. gran ciudad, estas: cifras sue- 


len aumentarse de mucho y vemos asique en Nueva York ha 
habido trozos de la línea de Broadway que han costado hasta 
á razón de 180000 pesos por kilómetro, es decir, casi un ochen- 
ta por ciento de aumento. 

Como se vé, los gastos de primera instalación son ejor- 
mes: muy superiores álos de*los tramways á sangre; pero en 
compensación, los gastos de conservacion, repáraciones, .etc., 
son insignificantes. Las máquinas á vapor y los coches duran 
por largo tiempo, en tanto que los caballos de tramway, tra- 
bajando regularmente y bien + alimentados, tienen un máximum 
de duracion de 5 años. , y 

Pero donde regularmente se encuentra una gran superioridad 
por parte del nuevo sistema sobre la antigua tracción a 'sangre, 
reside en el hecho de que el tramway,—de cualquier clase que 
sea, —tiene que trasportar un número que podemos llamar 
constante de viageros durante los dias ordinarios, número que 
en las fiestas estraordinarias ó por causas imprevistas puede 
quintuplicarse ó decuplicarse, tal vez. Aún en los mismos dias 
de trabajo, á ciertas horas, —á las diez de la mañana y entre 
5 y 6 de la tarde, por ejemplo,—á las horas en que se abren 


«y cierran las oficmas y casas de comercio, á la hora en que 


empiezan los teatros, etc., los tramways deben trasportar mu- 
cho mayor número de pasajeros que durante el resto del dia. 
Así, pues, sucede que para dar abasto en las ocasiones excep- 
cionales y fiestas, una empresa se vé en la necesidad de man- 
tener durante todo el año un cierto número de caballos, sien- 
do que para el servicio ordinario tendria basti.nte tal vez con 
la mitad. Estos caballos, trabajen ó no, necesitan forsosamente 
ser cuidado y mantenidos de la misma manera y ocupar los 
correspondientes pesebres, es decir, una-extensísima -superficie de 
terreno que representa elevados alquileres. El cable, en cambio, 
si para todos los dias necesita una míquina á vapor, le bas- 
tará para sus servicios ordinarios y casos imprevistos con 
otra máquina de reserva, que no consume carbón sino cuando 
trabaja, que no necesita de nada ni de nadie cuando se en- 
cuentra en reposo. En tiempo ordinario consumirá, en las di- 
ferentes horas del dia, cantidades de carbón proporcionales al 
trabajo efectuado, es decir, al número de pasajeros trasporta- 
dos. Como facilmente: se comprende, esta elasticidad en el ser- 
vicio representa ura notabilísima economía en la explotación 
de una linea de tramways. 

En las huras de gran. tráfico, los coches: de la línea de 
Broadway llevan hasta 60 pasageros cada uno, teniendo asi 
cargados un peso de 5 á 6 toneladas. El número actual de 
coches es de 150 y pronto será elevado á 200. Estos coches 
miden 10 m. 35 de larzo; su peso, vacios, es de 3625 kiló- 
gramos y el esfuerzo de traccion: que requieren de 118 kiló- 
gramos. 

La mas hermosa estacion de Nueva York y al mismo tiem-, 
po la mas grande instalación de cables de los Estados Unidos, 
es la de la 3.4+avenida. El galpón de máquinas mide 41 m. 
75 cent. de ancho por 52 m. de largo. Su techo, —de vidrio, 
—está á 25 m. 50 de altura. Para manejar la maquinaria, 
siendo todo tan pesado, se usa una grúa eléctrica de 24 ca- 
ballos. Esta grúa consiste- en un puente movible á lo largo 
del galpón, sobre vias colocadas á la altura del techo de vi: 
drio; sobre el puente mismo se mueve, en el sentido del ancho 
del galpón, el aparato elevador. Así, pues, por la combina- 
ción de este doble movimiento longitudinal y trasversal, cual- 
quier objeto que pese menos de 30 toneladas puede ser leváan- 
tado y trasportado de un punto á otro del galpón por un 
solo hombre que se encuentra sobre el puente y que pr me- 
dio-de tres diferentes llaves puede hacer pasar la corriente * 
eléctrica por el motor que sirve para mover el puente, por el 
que mueve la grúa en el sentido trasversal, ó por el que sirve 
á levantar los objetos. Esta clase de puentes-grúas eléctricos 
están en uso en casi todos los galpones de máquinas y usi- 
nas de alguna importancia de este país, siendo sumamente 
cómodos y dando, al mismo tiempo, los mas excelentes resul- 
tados. : 

Cuatro máquinas á vapor tipo Corliss de 1000 caballos ca: 
da una, de 40 pulgadas de diámetro de cilindro y 72 pulga- 
das de carrera de pistón, se empléan para mover la maquina- 
ria del cable. Han cambiado ahora estas máquinas por cuatro 
otras de 1500 caballos. Los volantes tienen 7 m. de diámetro 
y pesan 40 toneladas; los'tambores de 6 m. 70 trasmiten el 
movimiento á los grandes tambores de 9 m. 75 por mediode 
22 cables Lomberth, y las ruedas por que pasa el cable 'exte- 
rior miden 4 m. 55. * : : 

En el cuarto de las calderas,—uno de los mas grandes y 
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jor luz tienen en los Estados Unidos,—se ven 32 cal- 
horizontales tubulares. de 125 caballos cada una. El car- 
n quemado en ellas es automáticamente pesado al ser in- 
ducido a los hogares, así es que al fin del dia basta echar 
mirada al registro para saber. lo que cada caldera ha 
asumido en sus 24 horas de trabajo. 
=_— 
Los tramwyays de Broadway, —además - de la estación de 
ue antes hablé, tienen otra en la parte baja de la ciudad, 
pleta de maquinarias y tan oscura que aún á medio dia se 
tiene siempre y en todas partes encendida la luz eléctrica. 
Presenta, sin embargo, un gran interés por las condiciones 
n que ha sido establecida. Se: necesitaba una estación en la 
e de la ciudad en que mas elevado es el valor del terreno 
era, por consiguiente, menester ocupar el menor espacio sa- 
do la mayor renta posible. Encargóse de la construcción el 
yor G. W. Mac Nulty, haciendo llegar las escavaciones pa- 
“los cimientos á una profundidad de 12 m. 20 bajo el ni- 
de la calle. El terreno es de 30m. 50 de frente por 61 m. 
s fondo. Como su proyecto era ocupar tan sólo la parte 
ubterranea alquilando los pisos superiores para escritorios y 
ipas, veiase tambien en la presición de impedir que las 
braciones producidas por la marcha de las máquinas pudie- 
m propagarse al resto del edificio, así es que se construye- 
fron los cimientos que soportan el edificio completamente inde- 
dientes de los que soportan las máquinas. La construcción 
sido llevada á cabo con tal éxito, que, encontrándose en 
cualquiera de las númerosas oficinas que actualmente funcio- 
en el edificio, uno no. puede nunca pensar que bajo el 
mismo techo están moviéndose poderosas máquinas de 1000 
ballos y volantes de 9 m. de dióinelto: 
“Las maquinarias de esta estación no tienen diferencia alguna 
sencial con-las que hemos visto en las otras, salvo que co- 
mo se ha buscado por todos los medios de economizar espacio, 
; es Algo mas complicada y la temperatura suele plevarse mu- 
¡chas veces hasta 490 C' 
¡Antes de terminar, recordaré que en Ja línea entre Brooklyn 
Nueva York, que corre de un extremo 4 otro del célebre 
mente colgante, el tramway á tracción por cable conduce dia- 
riamente 1.100.000 personas, es decir, 400 millones de pasa- 
geros por año! 
Esperemos que en un dia no lejano podamos ver tambien 
as cuantas de estas líneas sustituyendo la vieja tracción á 
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Tésis—Tenemos á la vista un Proyecto de Can.1 de Irriga- 


or y de Dique de Defensa, presentado a la “Facultad de 


iencias Exactas, Físicas y Naturales“ por 
Os, para optar al título de .Ingeniero Civil. 
te proyecto, con que el señor Olmos termina su carrera, 
essponde bien á la reputacion que supo formarse entre sus mas 
stinguidos compañeros de estudio; puede considerarse, hasta 
erto punto, la importancia de este trabajo, por el siguiente 
sumario que corresponde á las diversas partes del proyecto: 
CANAL DE ÍRRIGACION: estudio sobre el movimiento uniforme 
a agua; perfil longitudinal; seccion transversal; pérdidas por 
3 poracion é infiltracion; toma, con 'todos sus detalles— Es- 
o de dique transversal sumergible.—DIQUE DE DEFENSA: pet- 
estabilidad del muro, fundaciones. — Computos métricos.— 
Presupuestos. , 

Cada uno de los detalles que forman el conjunto de un 

proyecto de esta naturaleza, han sido tratados con la extension 

requerida y con acopio de citas que indican el alcance de los 
conocimientos de su autor. 

Felicitamos a. señor Olmos por haberle tocado profundizar 
| conocimientos en materia de tanto interés para el pais, 
que crecmos que el porvenir de los ingenieros argentinos 
s de los hidráulicos, (seremos mas esplícitos en Otra opor- 

lad sobre este particular); lo felicitamos sinceramente por 

u última brillante prueba de estudiante, y auguramos -al pri- 
er presidente de la Union Universitaria una no menos bri- 
lo carrera profesional. 

» od 


el señor Miguel 


Telégrafos Nacionales—Diez y siete comisiones, 'cómpues- 
tas de un ingeniero, un capataz y unos 13 peones cada una, 
hay actualmente en campaña, efectuando el estudio de la traza 
de líneas telegráficas; estas comisivnes dependen directamente 
de la Inspeccion General de: Telégrafos. Nacionales, á cargo 
del señor Ingeniero Bahia. 

Además de las líneas en estudio, hay otras en construccion 
y, algunas, en reconstruccion. E 

Las líneas en construccion son: de Chilecito :4 Pituil y Fa- 
matina y de Rioja á Aymogastá y Pituil, ambas en territorio 
riojano. 

De Belen (Catamarca) á San Rafael de Salta. 

En reconstruccion, se halla la línea de Belen á Andalgalí, 
debiéndose iniciar en breve la de la línea de Jujuy á la 
Quiaca. 

Tambien se está ' reparando la línea de Recreo á Tucuman. 

En estos dias debe llegar el cablé para la construccion de 
una nueva línea entre Baradero y Concordia. 

Las líneas actualmente en estudio son: de Alvear á. Tapal- 
qué; de Baradero á Concordia; de Salta á Cafayate; de Pagan- 
cillo á Vinchina; de Piso de'los Indios á-Chos-Malal, 16 de 
Octubre y San Rafael de Mendoza; de Cristiano á Tres Arro- 
yos; todos estos estudios están muy adelantados, habiéndose 
ya hecho los reconocimientos preliminares. 

Como se vé, nuestra red telegráfica recibirá próximamente 
un buen refuerzo y poblaciones importantes que carecen hoy 
del beneficio del telégrafo serán en breve favorecidas con él. 
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Avenida de Mayo-—ALGUNOS DATOS INTERESANTES—De un 
artículo sobre la Avenida de Mayo, publicado en “La Nacion“ 
del 14 del corriente, tomamos los interesantes datos siguien- 
tes los cuales, aparte del interés que revisten, creemos po- 
drán ser alguna vez de utilidad para los lectores de la Revista 
TácNICA: 

En el adoquinado de cada cuadra de la avenida se han em- 
pleado 308 toneladas: de arena oriental; 335 toneladas de pe- 
dregullo y 88.206 kilos de cemento Portland; lo que para las 
trece cuadras de que consta la avenida arroja un total de 4004 
toneladas de arena, 4355 toneladas de pedregullo y 1.146.678 
kilogramos de cemento Portland. Ahora bien, la' tonelada de 
arena oriental vale de 7 á 8 $; la de pedregullo 7 $; y la 
barrica de cemento de 130 kilgs. 7 pesos; lo que representa 
un gasto de 124.215 $ solamente para la base Ú fundamento 
de la calzada. 

Se han empleado en toda la avenida 1.576.685 tarugos de 
madera, entrando en cada cuadra 121.285. ; 

El adoquinado de las cinco cuadras comprendidas entre las 
calles Bolivar—Perú, E€hacabuco—Piedras, Santiago del Este- 
ro—San José, Plaza Lorea y Solis, cuesta 7,7 pesos oro el 
metro cuadrado; la madera empleada es el pino de Suecia. 

La cuadra comprendida entre Perú y Chacabuco, costó 5,05 
pesos oro el metro cuadrado. 

El resto de la avenida, adoquinado .con pino tea, cuesta 
7 $ oro el metro cuadrado con obligacion por parte de los 
empresarios, de conservarlo durante 10-años. 

En los precios que anteceden, va comprendida la construc- 
cion del contrapiso formado con peoregullo, portland y arena 
oriental. 

Las veredas de la avenida, (ya/!en pésimo estado) cuns- 
truidas con baldosas del pais costaron 3 pesos moneda legal 
el metro cuadrado colocado. 

El granito que ha sido empleado para el cordon de las ve- 
redas es del Tandil y comprende una estension de 3152 me- 
tros. Su costo fué de 5,60. $ moneda legal el metro líneal co- 
locado; lo que representa un costo total de 17.651,20 $ para 
el cordon de las veredas de toda la avenida. 

La altura de las casas que se construyen sobre la avenida 
debe ser, según ordenanza municipal, de 20 metros como mí- 
nimo y de 24 m. como máximo. 

Falta la presión suficiente para-que las aguas corrientes lle- 
guen hasta los últimos pisos de las casas de la avenida; los 
dos únicos edificios que cuentan con. este -servicio en buenas 
condiciones, son el de la municipalidad y la casa Drabble— 
esquina Chacabuco, frente N. E.—porque disponen de un mo- 
tor. 

Los sótanos en la avenida pueden avanzar hasta 1 m. 50 
fuera de la línea de edificacion, debajo del piso de las veredas. 
Pero,para hacer uso de esta concesión,:los propietarios sens: 
rán pagar una cuota mensual no fijada aún. 
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El derecho de edificacion en la avenida es de 1650 $ por ca- 
da matro lineal de frente, más 1000 $ por cada puerta ó ven- 
tana que se abra. 

La Municipalidad ha gistado 14 millones en la apertura de 
la avenida, y s2 calcula que la venta de los térrenos que po- 
see le producirán de 4 á 5 millones. 

En las ventas mas recientes de térrenos con frente á la 
Avenida se han obtenid3' los precios siguientes: en la esquina 
de Perú, con exoneracion de dzrechos de edificacion, 646 $ 
el metro cuadrado; en la esq. de Salta—“erreno con frente á 
Rivadavia tambien—=z0n exoneracion de derechos de edificacion, 
á $ 193 el metro cuadrado, y en la esq. de Entre Rios, con 
frente á Victoria tambien, á $ 170 la vara cuadrada 

AAA 

ERROR—Dobido á la precipitación conque s2 ha procedido á 
la compaginacion del artículo referente al Depósito distribuidor, 
ha pasado desapercibido un error que creemos conveniente 
salvar. 

Donde dice ¿que nezesidad habia en gastar más de un mi- 
llón de pesos oro en cubrir los trentes de un edificio, etc, etc.? 
debe leerse ¿que necesidad habia en gastar más de medio mi- 
llón, etc, etc. Más adelante, se nos ha hecho decir, tambien 
por error: “Conseguir una parte del interés que representa el 
capital invertido?” en vez de: producir una parte, etc. etc. 


PRECIOS DE MATERIALES 


DE CONSTRUCCION 


JUAN SPINETTO (hijo), GINOCCHIO y C.a 


(Oro 355) 
Alfajias madera dura 1x3... 000, $ 0.12 mt. lineal 

“ . pino tea A ad 

4 “” sprus E AO E 
Azulejos 'blancos y azules 0,15X0,15 .. “ 125 millar 
Alfajias vesers. 1X2X12 0 “ 2.80 c/atado 
Baldozas piso Marsella... “75 ' el millar 

PISCO: di pS 
RS PE E E IS “50 e 
“ .— refractaria 0,30X0,30 2... 10.803, 
Barricas Portland varias marcas _...... “-7.2047.90 c/una 
Bocoyes tierra Romana amarilla... 7. E, Mé E 
CABALStES HO Dino lo oro O > 1.50 si 
Cal apagada del Paraná... 00. “. 2.30 100 vilos 
“ viva AGA AO e 
FE de. Córdoba on AO e 
Cordon granito. on.doo coto IS E > 
Cedro en vigas .......... E “170 mil pies3 

OSOS A DA LO E 
COMA MA AS “0.23 mt. lineal 
Fierro galvanizado ..o oia “ 30 los 100 kilos 
PASIONES COMA “ 120 mil pies 

e Jesero IX “:370 cada atado 
Ladrillos refractarios... 000000 “115 el millar 
Machimbrado tea 1X3..... 0 0000 “130 millar pies 2 

e E A O O PEO e E 
PISOrA DORA ZU in Ro “2.40 metro“ 

e AMDUTguesa o e O Ss 

pee picadas del Aza AR a. BOS e 
Táblas SOME conce. ARE “ 130 mil pies 
A O “ 130 E 5 
Tablas y tablones N.o 8 pino americano “ 140 s y 

“ « “ “ 7 “ “ Ss 180 “ “ 

“ « “ « 5 «“ « « 252 «“ « 
Tejas: francesas PS: ANA RES millar 
“Tirantes: tea. surtido. “125 mil pies 

E de NE be e 
Tirantes midis IO A A “. 125 metro lineal 

é o io LO: 

E ESB Si AS O 007 
¿Ócalo pinos 18 A A RA 
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Fierro dulce (labrado). 2... 000000. 3 0.30 “ 
Ladrillos 1.2 clase (segun dist.)........ “18 á 22 Millar 
Arena del rio IN E O 1 
£==de- Montevideo oi £597509 5 
Polvo de ladrillo puro... 0... E 3.50 “ 
A A a LN AOS E 4.50 “ 
Granito del Tandil (labrado á la marte- 
A AS Os e RES 


Puertas de pino núm. 7 elegido, de patio, con su marco 
ya colocado—2 metros por 0.90 ciu ps 24; 2.20 por 0.90, 
cju pesos 28; 2.40 por 1,:cju pesos 28; 2:60 por 1, cada 
una ps 30; 2.80 por 1, cups 32'y 3 por 1, cju ps 35. 

Puertas de patio núm. 7, con “banderola con sus marcos 
ya colocados, 3 por 1, cju pesos 386, 40 y 45. 

Ventanas de” pino núm. 7, con sus marcos ya colocados, 
1 por 0.55, cju ps 8; 1 por 0.70, cju ps 10; 1.20 por 0,70, 
cju ps 12; 1.40 por por 0.80, eju ps 14; 1.60 por 0.80, ca- 
da una ps 16; 1.80 por 0.90, ciu ps 18; 2 por 1, cju pesos 
22; 2.20 por 1, cju ps 24; 2.40 por 1, cqu ps 26: 2.60 por 1, 


- cu ps 28; 2.80 por 1, cju ps 30 y 3 por 1, cu ps 34. 


Puertas de zaguan pino núm. 7, consu marco ya coloca- 
do, 2.60 por 1.10, cju ps 45; 2:80 por 1.10;*cju ps 48; 3 
por 1.10, cju ps 50; 3.20. por 1.10, equ ps. 52; 3.50 por 1.10 
cju ps 55. z 

Puertas de patio de cedro paraguayo seco, marco algarrobo 
y colocadas 2.60 por 1.10, cu ps 48; 2,80 por 1.10 cada 
una ps. 52; 3 por 1.10, cu ps 55. 

Ventanas celro id'id íd id, 2.60 por 1.10, cju ps 48; 2.80 
por 1.10, cu ps 52; 3 por 1.10, cju ps 55. 

Persianas cedro paraguayo, colocadas, con su marquito, 
2.60 por 1.10, cju ps 48; 2.80 por 1.10 cu. ps 52; 3 por 
1:10 cqu ps 55. 

Puertas de zaguan de cedro con sú marco ya colocadas, 
3.50 por 1.10, desde 80 á 500 ps. cada una. 

Puertas de negocio de pino núm. 7, co su marco ya co- 


“locadas, 2.40 por 1.20, cpu ps 38; 2.60 por 1.20,-clu ps 42; 


2.80 por 1.20, cju ps 45; 3 por 1.20, ciu ps 48 y 3.20 por 
1.20, cju ps. 50 y 55. $ 
Piso de madera, tea, colocado (incluso 


JLAOALIOS). do o e $ m/n. 4.— M2 
Brea (Compañia Primitiva de Gas), los 
FIONA LE A OS AS A 


Los precios de los mosaicos de “La Ar- 


gentina” varian entre... Ear 

Baldoza rayada (para veredas) La Arg. é 3.10 4 

“4 cuadrada E E e FAQD:D4 

“ ——á dos colores € £ e PD 

4 picadas 0,25 > Ed y 3.10. 4 

Piedra artificial blanca “ (0.400,40) E 2.8005 

E A colorada  “ La Arg. 4 2. 
Piletas imitacion granito de 0.45X0.80. . E y PA JT 

.- E € “0.60<0.50. . AA SPA 

: £ E “0.400,50... e 8. £ 
Umbrales “ pá La Argentina E 4.50 MI 


Azulejos extranjeros (á bordo Riachuelo) 120 á 125 $ m/n 
el millar. 

Tejas (marca Sacoman) 48 pesos oro millar al pié obra. 

Carbon Cardiff 5 y 1/2 á 6 pesos oro tonelada (á bordo 
Riachuelo. : : 

Carbon New-Castle (frágua) 4.50 á 5 pesos aro tonelada (á 
bordo Riachuelo). z 

Carbon Coke (fundicion) 5 pesos oro tonelada (á bordo 
Riachuelo). , 


CASA ANTONIO FERRARI 


Escalera á la inglesa, comun, armazon algarrobo y gradas 
de cedro, de 1 m. ancho (de 30 escalones) baranda de fierro 
con guarniciones de zinc 15 $ m/n por escalon. 

La "misma, toda de cedro, á la francesa, con baranda de 
balustres de 7 cts. torneadó liso, $ m/n 20 por escalon. 


El 1er tipo de pino de tea $ m/n. 13 por escalon. 
“« 2,0 « “ “4 “ « “ « 18 « « 


TALLERES de FELIPE SCHWARZ 


Norras 450 pesos. Cada vara de canjilones 7 pesos.—Asen- 
sores de 2000 á- 10000 pesos segun tamaño. y sistema— 
Calderas—Se facilitan precios á pedidos de lós interesados. 

e 


